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Los p re cu rso re s
P o r  P E D R O  D E  R É P ID E  .
Un volador de antaño
Para admiración de profanos, regalo de exqui­
sitos, ejemplo de descorazonados y consuelo de 
estudiosos, hubo hace doce años, en la ciudad de 
Toledo, cierta curiosa ceremonia, piadosa función 
de desagravios á la memoria de un personaje sin­
gular de aquel siglo xvm, tan pródigo en singula­
res personajes.
En la iglesia de San Román, templo tantas ve­
ces insigne, aposento de la Historia y ciudad de la 
Leyenda, congregóse, el 5 de junio de 1912, un 
notable concurso, con brillantes representaciones 
oficiales, para asistir á un funeral por el alma de 
un clérigo peregrino en todas las acepciones de la 
palabra, que hubo de morir, en la imperial ciudad, 
el día 13 de noviembre del año 1724.
¿No halláis un singular encanto; no sentís una 
suave ráfaga de poesía, pasando sobre la exalta­
ción de la memoria de un hombre que murió, hu­
milde, en tierra extraña, y es evocado su recuerdo 
al cabo de un tiempo secular? Erase que se era un 
sacerdote portugués, que se llamaba D. Bartolomé 
Lorenzo de Guzmán y Alvares, y había nacido en 
la villa de Los Santos, en el Brasil, donde su pa­
dre, D. Francisco Lorenzo, era médico del presidio. 
Habíase Bartolom é graduado en c á n o n e s ,  por 
Coimbra, á más de consagrarse á particulares es-
E s te  gran escritor,  qu e ha en r iq u ec i­
do las  L etras  esp añolas  con tan tas  pá­
g inas ad m irab les ,  o frece hoy á los 
le c to res  de A l a s  un herm oso artícu lo , 
en que su arte magnífico evoca  la in­
teresantís im a  figura de un precursor 
de la Aviación
P edro  de R épide, el au tor de «Del 
R astro  á M aravillas», y de o tras  no­
velas  por todos recordadas, s ien te  en 
las  inquietudes de su esp ír itu , ávido 
de toda veneración , un gran interés 
por nuestra  R evista  y por lo s  pro­
gresos  d é la  conqu ista  del a ire ,  y  para 
nosotros es una sa t is facc ión  enorm e 
contar con  la colaboración  v a l io s ís i­
m a del insigne cron ista  de Madrid
tudics de las ciencias físicas, y vivía, en Lisboa, 
dedicado á la práctica de su ministerio eclesiásti­
co, y aún más á los trabajos de su laboratorio. 
Embutido en un ropón talar, que más que hábito 
de clerecía sem ejaba en él vestidura de nigroman­
te, encerrábase entre libros sabios, retortas y ma­
traces, de tal modo que, pocos siglos antes, diéra­
sele por alquimista rebuscador de la piedra filo­
sofal.
Pero no había nacido en mal tiempo para sus 
investigaciones aquel discípulo, frustrado, de la cá­
tedra de A lberto  el Magno; pues es, acaso, el siglo 
xvm el más curioso en la historia de las rebuscas 
ocultistas, que, á veces, á vuelta de impostores ó 
de locos, solían producir hallazgos importantes 
para las ciencias prácticas. Un día, reinando la 
magnífica majestad de D. Juan V, uno de los re ­
yes más portugueses que ha tenido Portugal, el 
buen D. Bartolom é asombró á los habitantes de 
Lisboa con el anuncio de una hazaña nunca vista. 
Había descubierto una nave aérea; una verdadera 
máquina de volar; puesto en la cual un hombre p o ­
dría lanzarse á los espacios, como los pájaros que 
cruzan por los aires.
Este  devoto de Icaro se adelantaba, ciertam en­
te, á los hermanos Montgolfier en su invención; 
pero si, científicamente, conseguía un éxito con su 
hallazgo, llegaba, en cambio, con sus ideas volado-
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ras, bastante después que algunos españoles anteriores á él. Así, 
Juan Sin Sombra, el cura de Bargota, amigo y colega en nigroman­
cias de D. Enrique de Villena, con quien se divertía en diabluras 
á muchas leguas de distancia. Así, aquel arquitecto de la catedral 
de Plasencia, que habiendo creído averiguar que con cuatro libras 
de pluma, por cada una de carne, tenía bastante el hombre para 
lanzarse á volar como las aves, untóse bien de miel, y tras d e  ha­
berse emplumado convenientemente y haber anunciado su intento 
al pueblo, que se apiñaba ante la catedral, subióse en lo alto de la 
fachada, agitó sus brazos, ornados con las alas pegadizas, echóse á 
los espacios, y rompióse la santísima crisma sobre el enlosado del 
pórtico.
Más feliz fué en su viaje por los aires otro español, el insigne 
conquense Eugenio de Torralba, que, desde el Pradillo de la Mag­
dalena, en la ciudad de Valladolid, partió, en volandas, montado en 
su bastón, á presenciar el saco de Roma por las tropas del condes­
table. Y  si, en achaque de franceses, adelantóse el portugués á los 
Montgolfier, había habido ya, en el país de Galia, un tan gentil vo­
lador como Cyrano de Bergerac, que marchó hacia la luna, jinete 
de Ideal y caballero en la Ilusión.
Y  también con Cyrano, pudo Lorenzo de Guzmán, si hubiese 
escrito versos, tener su lugar en el libro admirable de Los G ro­
tescos, donde Teófilo Gautier teje una amable corona para los 
poetas descentrados, que pasaron por su tiempo ignorados ó es­
carnecidos.
Pero el sacerdote portugués gozó, aunque efímeramente, su 
triunfo, y sintió como si rozasen su frente las alas de la Gloria. 
Ello fué un día en que sobre Lisboa, estupefacta, lanzóse, con su 
aeróstato, desde el castillo de San Jorge, y fué á caer, felizmente, 
en el Terreiro do Pago; que si el viento le empuja un poco más, 
acaba aquel día la historia del hom bre-pájaro , como le llama­
ron sus compatriotas, llenos de admiración por el suceso nunca 
visto.
Pero la suerte no quiso acompañarle más que en aquel viaje. Y  
á otra sazón en que quiso repetir el experimento, enganchóse una 
cuerda de su máquina voladora en un alero del palacio real, y fra­
casó la prueba de Guzmán. Entonces comenzó su desgracia. El 
pueblo, que le había vitoreado, menosprecióle cruelmente; el mismo 
rey, que le hubo nombrado canónigo de Coimbra, en premio á sus
Los grandes principios
II
La apreciación de la posición 
en altura, y el mantenimiento 
de la estabilidad en tiempo obscuro
Hemos indicado, en un artículo anterior, un medio para que 
los pilotos de gran recorrido puedan conocer su posición en lati­
tud y en longitud.
Q ueda determinar la posición de la aeronave en altitud, á fin
estudios, dejóle de su protección; y dejado, perseguido el pobre 
clérigo, acabó como acababa en aquel tiempo todo el que se dis­
tinguía por alguna extraña novedad: siendo víctima de un proceso 
inquisitorial; para escapar de cuyos efectos determinóse á huir, y, 
abandonando su ingrata patria, internóse en los estados de la opu­
lenta y grande monarquía española.
Era su intento dirigirse á la corte de Madrid, cobijo, siempre, 
de todas las miserias; pero albergue, también, de las excelsitudes. 
Hallábanse estos reinos nuevamente bajo el cetro de D. Felipe V, 
pues había muy poco tiempo, el 31 de agosto de aquel año de 
1724, finóse el fugaz reinado de D. Luis I, aquel rey que inició la 
moda de los príncipes majos; y, de noche, se vestía como la gente 
baja y marchábase, con sus amigos, de ronda, y simplemente á hur­
tar fruta en los melonares de Atocha ó á cortar flores en sus pro­
pios jardines del Buen Retiro, para darse el placer de reñir al otro 
día á los guardas por su falta de vigilancia.
Aquel reyecito, á quien querían los madrileños por su españo­
lismo y su majeza, había pasado, y tornaba el imperio severo y 
triste de su padre. Pero acaso en su corte hallase protección el in­
ventor portugués. Fundábanse academias y dábase protección ofi­
cial á los estudios. D e haber llegado á Madrid el fugitivo lusitano, 
habría sido amigo de otro peregrino hidalgo, que se llamaba don 
Diego de Torres Villarroel, y por aquel tiempo escondía sus mise­
rias en un caserón de la calle de la Paloma.
Mas no era la fortuna amiga del de Guzmán, y cuando se ha­
llaba en la ciudad de Toledo, atacáronle unas fiebres malignas, que 
le obligaron á buscar refugio en el Hospital de la Misericordia, 
donde murió, siendo enterrado en la parroquia de San Román, y 
pagada su sepultura por la Hermandad de Sacerdotes.
Y , al cabo de los tiempos, un aristócrata portugués, historiador 
notable, el vizconde de Faría, tuvo, en 1912, el romántico rasgo de 
costear el funeral por Lorenzo de Guzmán. Y  otro sabio toledano, 
don Juan Moraleda y Esteban, dispuso la lápida que, en la dicha 
iglesia, manifiesta que allí se halla enterrado aquel precursor de la 
moderna Aviación.
Aquel volador, errante y peregrino, cuyas pobres alas, castiga­
das, trajéronle á descansar, como en eterno nido, en una cumbre 
hidalga, desde donde vieron las edades, cómo esplendían podero­
sas su vuelo, las cesáreas águilas españolas.
de la navegación aérea
de definir el último elemento de su posición en relación al globo 
terráqueo. Examinaremos, en fin, los medios destinados al mante­
nimiento del asiento del avión y de su estabilidad cuando el pilo­
to, sea por el tiempo nublado ó por lo obscuro de la noche, no 
posea ninguna referencia terrestre ó celeste.
D eterm inación  d e la altitud .— Los instrumentos que el piloto 
transporta á este efecto, barómetro, barógrafo, altímetro, están 
fundados en el principio de las variaciones de presiones atmos­
féricas.
Pero importa hacer notar que estos instrumentos dan la altura
en relación con su nivel fijo: nivel del mar, altitud del aeródromo 
ó cualquier otra base, á partir de la cual está establecida su gra­
duación. No dan ellos la altitud real entre la aeronave y el punto 
del relieve terrestre, que se encuentra justamente debajo de él 
(salvo el caso de navegación sobre el mar).
Si la aeronave lia salido de un aeródromo, situado á 100 metros 
de altitud, y si el barómetro indica, en un momento dado, 2 .500  
metros de altitud, esto quiere decir que la aeronave se encuentra 
en un plano cuya distancia al plano del aeródromo es de 2 .400 
metros. Pero si la aeronave, en ese momento preciso, vuela sobre 
una cadena de montañas de 1 .500  metros, su distancia real del 
suelo será de 1 .000 metros, y, sin embargo, su barómetro indicará
2.500  metros.
Im precisión d e l baróm etro .— Se ve la serie de dificultades que 
se presentan, cuando, en tiempo obscuro ó cerrado, se navega por 
cima de un relieve muy quebrado. Por muy preciso que sea el 
barómetro, se está expuesto á encontrar, de repente, un declive 
montañoso, un obstáculo inesperado. Esto ha ocurrido. La inquie­
tud que de ello resulta en tiempo de bruma, sobre todo cuando se 
quiere aterrizar, es grande. Hasta cuando se aproxima á un aeró­
dromo de altitud conocida, el barómetro mejor reglado puede dar 
indicaciones falsas de algunos metros ó de varias docenas de me­
tros. La  atmósfera, en la vecindad del suelo, puede, en efecto, es­
tar animada por corrientes que aumentan ó disminuyen la presión 
barométrica local. Las indicaciones del barómetro de la aeronave 
son, por ellas, afectadas, sin que el piloto sepa en qué sentido.
La imprecisión es aún mayor cuando un hidroavión se aproxima 
á la superficie del agua. La transparencia ó la obscuridad del agua, 
los juegos y reflejos de la luz, la dificultad para la visión del piloto, 
llegando de la alta atmósfera, de acomodarse, hacen que sea muy 
delicado determinar, á algunos metros de cerca, la altura en que se 
encuentra.
S on da  a érea .— A  fin de suplir, con la vecindad del suelo, la 
incertidumbre del barómetro, se han imaginado sistemas de son­
das. El más práctico es el establecido por el teniente de navio Le 
Prieur. P or cima del agua ó por cima de la tierra, en cualquier 
circunstancia de visibilidad en que se encuentre, ese sistema indica 
la altura exacta en que se encuentra: 10, 15 ó 2 0  metros. El piloto, 
prevenido, efectúa las maniobras de enderezamiento necesarias, y, 
en lugar de tocar brutalmente la superficie, aterriza, por así decir­
lo, con tanta facilidad como si la viese con toda certidumbre.
M antenim iento d e  las posiciones. —  Las posiciones normales 
pueden ser, en ciertos casos, modificadas insensiblemente de modo 
permanente, hasta convertirse en peligrosas, sin que el piloto ten­
ga, en sí mismo, el medio de percibir esas alteraciones, y menos el 
de remediarlas. En tiempo cerrado, noche muy negra, bruma de 
gran amplitud, navegación entre nubeS, lluvia persistente, etc., el 
piloto no posee ninguna referencia terrestre ó celeste que le in­
forme acerca de su posición. Arrastrado por el movimiento de su 
avión, con el cual está íntimamente ligado, el piloto no sabe si su 
cuerpo se encuentra sobre la verdadera vertical ó sobre la falsa 
vertical engendrada por su movimiento. Si un motociclista, dando 
vueltas á gran velocidad alrededor de un aeródromo, pudiese 
cerrar los ojos, no podría apreciar las grandísimas oblicuidades de
99
su máquina cuando toma los virajes. En todo caso, un pasajero 
ciego, arrastrado por esta motocicleta, estaría en la imposibilidad 
absoluta de percibir en qué momento la máquina está vertical ó 
inclinada.
En tiempo cerrado, el piloto está, prácticamente, ciego. Insen­
siblemente, sin golpes repentinos ni guiñadas violentas, su aparato 
puede inclinarse á la izquierda ó á la derecha, picar ó encabritarse. 
Los cambios insensibles de dirección serán manifestados por la 
brújula, cuyas señales girarán lentamente en relación con el eje; 
pero las modificaciones de posición se proseguirán sin que nadie 
las descubra hasta el momento en que el aparato pueda quedar 
casi vertical, ó aun vertical mismo, en un sentido ó en otro. Ha 
ocurrido que algunos pilotos han sido, literalmente, vaciados de su 
avión, cuando no estaban amarrados á su asiento, sin que, un se ­
gundo antes, nada les hubiera advertido del peligro.
Egrutribradores au tom áticos.— Se han ideado muchos dispositi­
vos destinados á mantener la posición normal. En general, están 
basados en el automatismo de mecanismos, que obran sobre los 
órganos de orientación sin intervención ni conocimiento del piloto, 
y restablecen la posición.
Estos mecanismos, en cuya descripción no entraremos, son em ­
barazosos é inciertos, pero su principal defecto consiste, precisa­
mente, en su independencia, absoluta ó limitada, de la voluntad del 
piloto. Pueden funcionar en un momento que el piloto maniobre, 
voluntariamente, para modificar su posición, contrarrestando su 
esfuerzo y perturbando la maniobra, con lo que exigen un gasto 
de fuerza acrecida. H asta puede ocurrir que obren en sentido co n ­
trario, bien sea de las necesidades del momento ó de la intención 
del piloto. Adolecen, en suma, del inconveniente de todo aparato 
automático que funciona ciegamente, hasta cuando está desarre­
glado ó averiado, y puede llegar á provocar los fenómenos exacta­
mente contrarios á aquellos para los cuales es establecido.
Giro cim óm etro .— S e ha recurrido, nuevamente, á las propieda­
des del giróscopo, cuyo e je  de rotación y el plano conservan, cuan­
do están convenientemente suspendidos, direcciones fijas é inde­
pendientes de las oscilaciones de sus soportes. En este orden de 
ideas, la m ejor solución es la aportada por el giroclinómetro. El 
toro de este giroclinómetro está animado de una gran velocidad de 
rotación por el intermedio de una trompa de «Venturi», que toma 
la corriente de aire m otor de la atmósfera misma en que el avión 
se mueve con gran velocidad. Cualquiera que sean las modificacio­
nes de posición, este toro permanece horizontal en relación á la 
superficie terrestre. Una lámpara eléctrica, convenientemente dis­
puesta, dirige un haz estrecho sobre un cuadrante de vidrio des­
lustrado. Tanto tiempo como el aparato posea las dos posiciones 
normales, el punto luminoso, llamado spot , permanece en el centro 
del cuadrante. Si la aeronave pica de cabeza ó se encabrita, el spot  
se desplaza hacia atrás ó hacia adelante; si la aeronave se inclina 
de una ú otra ala, el spot  se desplaza hacia la derecha ó hacia la 
izquierda.
Esta  solución del problema lleva consigo un elemento de segu­
ridad de la más alta importancia. D e ahora en adelante, en su tra­
yectoria, el piloto sabe lo que hace su aeronave, sin preocupación 
ni inquietud.
R esum en d e  la  n avegación .— Todas las necesidades de la nave­
gación, todos los instrumentos destinados á satisfacerla, represen­
tan las percepciones sensoriales, desconocidas para el hombre ó 
mal desarrolladas en él, y que la Naturaleza ha conferido á los 
animales. P or medio de mecanismos que nuestra ciencia está lejos 
de sospechar y aún menos de haber elucidado, pájaros y peces co ­
nocen su situación, su altitud, su posición, probablemente la hora 
que es, por el simple juego de sus funciones de percepción.
Cada uno de los instrumentos anteriormente enumerados, re­
emplaza uno de los medios de que el hombre está desprovisto, y 
aún no lo hace sino de una manera todavía imperfecta, pero que el 
progreso científico mejora de día en día.
La telemecánica ó el avión sin piloto
I
El problema que consiste en hacer accionar un órgano ó dispo­
sitivo que se encuentra á distancia del operador, es de los que hoy 
atraen la atención del mundo, en 
general, y, de una manera particu­
larísima, la del científico y de los 
centros de estudios de Aeronáuti­
ca. Habiéndose obtenido ya resul­
tados positivos, como lo prueba el 
que se haya hecho efectuar á un 
avión sin piloto, y provisto de re ­
ceptores de ondas hertzianas, un 
circuito de 100 kilómetros con un 
trazado bastante complicado. En 
la telemecánica aérea, es la estabi­
lización automática, que se impone 
categóricamente sobre t o d a s  las 
demás.
En los principios de la Avia­
ción, se hicieron grandes esfuerzos 
para disminuir el riesgo de pilotaje 
á mano, y se idearon dispositivos 
mecánicos que eran accionados, 
séase por las reacciones del pro­
pio aparato en los remolinos, séa­
se por un juego de botones de 
mando: «Subida.» «Viraje á la de­
recha.» «V ira je  á la izquierda.»
«Descenso.»
En realidad, el problema es su­
mamente complejo: un avión tien­
de á tomar tres movimientos de 
rotación alrededor de tres ejes rec­
tangulares y tres de traslación se­
gún los mismos. Se concibe que 
cuando se quiere obligar al avión á 
avanzar siguiendo una trayectoria Interior del avión autom ático ,
dada, con una orientación determi­
nada también, es necesario reducir, mecánicamente, á uno, cinco 
de los seis grados de libertad de movimiento. Dada la dificultad de 
realizar, en mecánica, movimientos que tengan más de un solo gra­
do de libertad, la teoría, en rigor, nos obligaría á montar en el apa­
rato cinco estabilizadores diferentes, pero en la práctica se ha lle­
gado á reducir á tres el número de éstos;
Sin embargo, será necesario instalar á bordo del avión un cierto 
número^de estabilizadores para responder, en principio, á las con­
diciones siguientes: emisión mecá­
nica de fuerzas atrayentes á la po­
sición de equilibrio cuando el avión 
se saliese de ella; hacer cesar estas 
fuerzas antes de que el aparato 
haya tomado por completo la po­
sición de equilibrio, á fin de evitar 
la iniciación de un movimiento pe- 
ligioso y oscilatorio, movimiento 
pendular designado con el nombre 
de «campanilla». Todo estabiliza­
dor de avión, automático, estará, 
en principio, constituido por los 
seis órganos siguientes:
1.° U n repáre rigurosamente 
solidario del avión.
2.° O tro  repáre que podrá ser 
solidario del «plano de fe» invaria­
ble, ó que lo será de un ángulo de 
ataque dado, de los filetes de aire 
sobre el aparato. Se puede, en 
efecto, estabilizar un avión con re­
lación á su posición horizontal ab­
soluta en el espacio ó estabilizarle 
con relación al flúido en que na­
vega.
3.° Un juego de servom oto­
res, que accionan sobre los dife­
rentes mecanismos de mando del 
avión: equilibradores, alerones de 
alabeo, timón de dirección.
4.° Un compensador de iner­
cia, que evite las reacciones del re-
y su invertor M. P e rd ie ro n  páre  fijo, cuya posición no debe va­
riar. S e  comprende que un péndulo 
puede tomar —  y esto debido á los cambios de régimen — ciertas 
aceleraciones y, por consiguiente, dejar de señalar, por ejemplo, la 
vertical. P or este motivo, su empleo deberá ser, d  priori, descar­
tada, así como el de otros dispositivos análogos.
5.° Un dispositivo de enchavetamiento, ligando el repáre fijo 
al repáre móvil, en forma tal, que la acción atrayente cese por 
completo antes de entrar el avión en la posición de equilibrio.
6.° Y , finalmente, un dispositivo de inmovilización de mandos, 
siempre que el aparato esté en su posición de equilibrio, con el 
fin de evitar la reacción del aire sobre los órganos de maniobra.
Estos seis órganos deberán funcionar á la perfección, sea 
cual fuere la intensidad de las perturbaciones sufridas por el avión.
P or la simple enumeración de lo apuntado, se comprenderá 
fácilmente que la estabilización, base del vuelo sin piloto, presenta 
serias dificultades para 
su realización, así como 
también para su reglaje 
perfecto ó puesta á pun­
to. El tipo de^estabiliza- 
dor, generalmente utili­
zado, es  e l giróscopo 
«Sperry», al cual se han 
tenido q u e  aportar va­
rias modificaciones de 
importancia. Recorde­
mos que un giróscopo 
es un disco de poco peso 
que, girando á grandes 
v e l o c i d a d e s  (vueltas
1.500 á 1.800), adquiere 
una inercia considera­
ble, y, entre otras pro­
piedades, tiene tenden­
cia á conservarse siem­
pre en su plano de ro ta­
ción. Cada avión tendrá 
un juego de giróscopos 
para el equilibrio lateral 
y un tercer giróscopo 
para la dirección. Estos giróscopos serán solidarios, cada uno de 
ellos, de un pequeño sector, fijado, con los mismos, en el espacio, 
y sobre el cual se desplaza una escobilla solidaria del avión. Cada 
vez que éste se salga de su posición de equilibrio, la escobilla se 
desviará á derecha ó á izquierda sobre los sectores y, entonces, por 
el solo efecto de este movimiento, se abrirán ó cerrarán los circui­
tos eléctricos. En este preciso momento intervienen los servomoto- 
res. El tipo de éstos puede definirse como siendo un motor que se 
embraga á voluntad sobre un tambor. Sob re  estos aparatos son 
enroscados los cables de mandos «profundidad», «dirección», ala­
beo». Cuando el tambor ha girado de un cierto ángulo, un ruptor 
eorta el circuito, con lo cual cesa el móvimiento; pero el órgano 
^andado, equilibrador, alerones, timón, queda en su misma posi­
ción. En este momento entra en juego el dispositivo que obliga á 
Ponerse á cero á estos órganos, antes de que la escobilla frotadora 
baya llegado de nuevo sobre la zona aislada que se presenta en el 
vértice del sector de cada giróscopo. (Com o puede verse, por lo 
Sue queda expuesto, la cuestión de la estabilidad automática es 
asunto algo complejo.) Podem os afirmar que, actualmente, dispo­
nemos de un avión estable; pero, ¿quién no se asombra ante la de­
licada («puesta á punto») adaptación de sem ejante mecanismo en 
un aparato volador? Han sido necesarios varios meses para poder 
obtener contactos francos, perfecto funcionamiento de los resortes, 
reducción de chispas de ruptores, detalles que han retardado, en 
todas ocasiones, el que se haya llegado antes al perfecto funciona­
miento. Hoy el problema ha quedado felizmente resuelto, y el apa­
rato, susceptible de ser redrezado á cada instante, en pleno vuelo, 
sean cuales fueren las perturbaciones atmosféricas y la violencia 
del viento que tendiesen á desviar el avión de su horizontalidad.
A hora nos queda hacer­
le evolucionar á nuestra 
voluntad. S e  comprende 
que s e a  necesario, en 
primer lugar, suprimir 
las acciones estabiliza- 
doras durante un cierto 
tiempo por lo menos, ya 
que si, por ejemplo, que­
remos que el aparato as­
cienda, habrá que anu­
lar el estabilizador, que 
tendería á devolver au­
tomáticamente el avión 
á la horizontalidad. Se 
suprime, pues, toda a c ­
ción de éste hasta que 
el aparato ha entrado en 
posición de subida, de 
descenso ó d e  viraje; 
pero, en este momento, 
hay que restablecer la 
acción de los estabiliza­
dores tomando un nuevo 
«plano de fe». Se com ­
prende que hay que conservar al avión en un cierto grado de incli­
nación de subida, bajada ó en una bien determinada en un viraje. 
Existe toda una gama, que se obtiene por medio de un juego de 
engranajes diferenciales, accionando, obligados por el dispositivo 
correspondiente, sobre la posición que ocupa la escobilla con rela­
ción al sector fijo en el espacio. Los botones de mando, de que he­
mos hablado anteriormente, entran en juego; éstos se presentan 
sobre un tablilla, análoga á las de los ascensores, y, al empujarlos, 
accionan un sistema de relás «Beaudot». Los servomotores entran 
en acción; otros pequeños m otores efectúan el d ec a la je  de las esco­
billas, y el avión toma, entonces, una posición determinada, incli­
nada, pongamos por caso, para efectuar un viraje; esta posición 
será conservada por el avión mientras el botón correspondiente se 
mantenga hundido, pudiendo, por consiguiente, ejecutar, sin inte­
rrupción, un número indefinido de círculos, y de cuya inercia no 
podrá separarle sino la voluntad del operador.
Es el primer problema de la Aviación automática, cuya resolu­
ción se ha emprendido y se ha resuelto de una manera definitiva.
El avión, un «Voisin> 3 0 0  caballos «Renault», que fué propor­
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cionado por el Gobierno francés para efectuar estos experimentos, 
fué piloteado por el capitán A rbanere— quien iba dispuesto á 
tomar los mandos en caso de no eficacia de los mecanismos —  por 
medio, única y exclusivamente, de los botones de mando. Además, 
un funcionario del Servicio Técnico  de la Aviación, que nunca 
había piloteado un avión, condujo el aparato— los mandos habían 
sido precintados— desde que despegó, en vuelo, y en el aterri­
zaje, habiéndose realizado todo, incluso el frenaje, automática­
mente. Antes de atacar el estudio propiamente dicho de la teleme­
cánica, hemos de insistir sobre el enorme progreso efectuado en el 
avión automático por la Sociedad de Telemecánica.
Además de la cuestión de estabilización propia, á la cual pare­
cen refractarios la mayoría de los pilotos, existe otra aplicación
Un nuevo aparato: el
Este aparato, que recuerda al antiguo avión imaginado por Sir 
Hiram Maxim, se debe á la inventiva del ingeniero francés Tous- 
saint. Su aspecto es el de una persiana con sus 24 planos. El piloto 
Lucien Barault lo va á probar, próximamente, en Villacoublay.
Provisto de un motor de 3 0  caballos, de vapor, y de dos héli-
inmediata, y es la que interesa á las Compañías de navegación 
aérea, pudiendo devolver al piloto á sus verdaderas funciones de 
navegador y observador en las largas travesías aéreas. En efecto, 
el piloto, sin tenerse que preocupar continuadamente de mantener 
el aparato en equilibrio, podrá ocuparse, sin ningún inconveniente, 
á estar en constante relación con la tierra por medio del teléfono 
y telégrafo sin hilos; podrá, asimismo, notar todos los incidentes de 
á bordo, los atmosféricos, etc.
No hay, tampoco, que perder de vista que, en muchos casos, 
es innecesaria la presencia del piloto en los aviones que transporten 
mercancías, que se dediquen á la exploración meteorológica, etc.
En un próximo artículo daremos á conocer las condiciones que 
son necesarias para obtener este último resultado.
multiplano „Toussaint“
ces de aletas, el multiplano es un aparato que ha hecho concebir 
grandes esperanzas á su inventor.
Por razón del progreso en mecánica, el avión «Toussaint>, aun­
que anticuado, dará, tal es la opinión general, resultados hasta 
ahora desconocidos.
El multiplano «Toussaint» ,  en V illacoublay
La Comisión Internacional de la Navegación Aérea
La sexta sesión se acaba 
de celebrar en París
La sexta sesión de la Comisión Internacional de Navegación 
A érea ha tenido lugar, en París, en el Ministerio de Negocios E x­
tranjeros, bajo la presidencia de M. Letrocquer, ministro de T rab a­
jos públicos, asistido de M. Laurent Eynac, subsecretario de Estado 
de Aeronáutica. Todos los estados adheridos á la Comisión Inter­
nacional de la Navegación A érea estaban representados por sus de­
legados y sus técnicos. El ministro de Trabajos públicos pronunció 
un discurso de bienvenida, del que recogem os las siguientes frases:
«El carácter internacional de la Aviación no deja de suscitar 
problemas jurídicos ó políticos delicados. O s habéis reunido para 
resolverlos, poniendo, progresivamente, en punto las diversas 
cuestiones que suscita la aplicación de la Convención aérea de 13 
de octubre de 1919. Entendéis que no os debéis separar de su 
principio director: respetar el principio de la soberanía de todos 
los Estados en la atmósfera existente sobre su territorio; pero 
acordar á la navegación internacional la mayor libertad posible
compatible con el respeto de esa soberanía.»
*
M. Flandin, primer delegado francés, fué elegido presidente de 
la sesión. Los trabajos de la sesión duraron hasta el 6 de marzo 
inclusive. Para dar relieve á su clausura, tuvo efecto una sesión 
solemne, el último día, bajo la presidencia de M. Laurent Eynac. 
En un magnífico discurso, el subsecretario de Estado de la A e ro ­
náutica definió el papel de la Comisión Internacional de Navega­
ción A érea, é hizo el balance de su obra desde su creación.
«La Comisión— dijo— anima los principios que formaban la 
base del acta internacional del 13 de octubre: la voluntad de hacer 
servir las alas para el bien de los pueblos; una ardiente necesidad 
de concordia; un deseo de paz.
Así, pues, el papel de la Comisión es inmenso. Verdadera fuen­
te de la juventud, ella rejuvenece, modela, el aspecto de las regla­
mentaciones originales, ese rostro tan prontamente marchito por 
la acción de los grandes aires del cielo; manantial de justicia inter­
nacional, debe conciliar los intereses, á menudo contradictorios, 
de los Estados; allanar las dificultades y cortar las diferencias. En 
esta tarea no he fracasado. Más de sesenta cuestiones le han sido 
sometidas desde que se reunió por vez primera, es decir, en menos 
de dos años, siendo todas ellas importantes, y tales, como la fija­
ción de las condiciones mínimas para lá expedición del certificado 
de navegabilidad, del que debe estar provista toda aeronave que 
se dedique á la navegación aérea internacional; la determinación 
de las modalidades de empleo de los aparatos de telegrafía sin 
hilos á bordo de las aeronaves, de lo que depende, en gran parte, 
la seguridad de la navegación. Entre ellas se contaban, también, la 
publicación de mapas para la navegación aérea, que deben ser es­
tablecidas, de una manera uniforme, en todos los países; la unifi­
cación de los papeles de bordo de las aeronaves, de lo que de­
pende la simplificación de las formalidades á llenar en el curso de 
los viajes por la vía de los aires; el abalizamiento nocturno de 
todos los obstáculos importantes que prepara el camino á la Avia­
ción de noche... Algunas de estas cuestiones han sido resueltas; 
otras se encaminan hacia una solución, que vuestro trabajo  de 
estos últimos días permitirá apresurar.»
Los delegados de la sexta sesión de la Comisión Internacional 
de Navegación A érea han finalizado su estancia en París con una 
visita al Servicio Técnico  de la Aeronáutica. Visitaron, en Isy-les- 
Moulineaux, bajo  la dirección del ingeniero general Fortant y del 
teniente coronel R obert, el gran fuelle que está provisto de todos 
los instrumentos de medida necesarios para realizar con acierto 
todas las experiencias aerodinámicas. Fué puesto en marcha, delan­
te de ellos, que se interesaron extraordinariamente por su funciona­
miento. Recibidos, después, en Villacoublay, por el ingeniero en je fe  
Dumanois y el capitán Ceccaldi, asistieron á los ensayos, en vuelo, 
de algunos aparatos. En esta ocasión pudieron admirar las nuevas 
instalaciones realizadas por el Servicio Técnico  de Aeronáutica, es­
pecialmente el gran hangar , de 150 metros de capacidad, así como 
las mejoras llevadas recientemente á la disposición de la pista y á 
los procedimientos de medida y com probación de la velocidad, que 
permiten, gracias á nuevos aparatos, especialmente estudiados, 
medir muy exactamente las perform an ces  de los nuevos aparatos.
Conferencia holando- 
anglofrancobelga
Al mismo tiempo que la sexta sesión de la Comisión Internacio­
nal de la Navegación A érea, se ha celebrado, en París, en el Mi­
nisterio de N egocios Extranjeros, una conferencia holandoanglo- 
francobelga, presidida por M. Laurent Eynac. Varias cuestiones 
de navegación aérea fueron tratadas allí, concernientes á la explo­
tación, empleo de la telegrafía sin hilos y empleo de la meteorología.
Entre las cuestiones de explotación han sido examinadas: las 
reglas de circulación en los caminos oficialmente reconocidos ú 
otros; el embalizamiento; el alumbrado y señalamiento de punios 
peligrosos en los aeródromos; la inspección, en fin, del personal y 
material de aeronaves extranjeras ejercida en ciertos casos por el 
je fe  de aeródromo. De la telegrafía sin hilos se han estudiado las 
cuestiones siguientes: el empleo sobre Londres-Berlín; la velada 
continua de los operadores de á bordo; el indicativo radiotele­
fónico de las aeronaves; el indicativo abreviado en telegrafía sin 
hilos; ensayos de radiogonometría en nuevas líneas.
P or último, se han abordado los siguientes puntos relaciona­
dos con la meteorología: introducción de sondeos aéreos en los 
mensajes horarios para la Aviación; la descripción de los puestos 
de observación, figurando en los mensajes horarios para la Avia­
ción; el estudio de la protección m eteorológica de la línea París- 
Zurich; el anuncio inmediato de los cambios atmosféricos im por­
tantes; etc.
Experiencias de paracaídas
M. Maurice Blanquier, inventor de un paracaídas perfecciona­
do, acaba de introducir en su aparato una modificación de las más 
importantes.
Así como hasta ahora se necesitaba una altura mínima de 300 
metros para permitir al paracaídas desplegarse, gracias á un nue­
vo sistema de plegado de la tela, la apertura del aparato se efec­
túa á los diez metros de caída únicamente.
La experiencia ha sido intentada últimamente por el aviador 
Peuillot, que se ha lanzado al vacío desde el techo del Circo de 
Invierno, de París, ó sea desde una altura de 20  metros.
Después de una caída de 10 metros, el aparato se desplegó, 
posando delicadamente M. Peuillot en la pista.
Es un verdadero progreso en el mecanismo del paracaídas. De 
ahora en adelante, un aviador que cae desde menos de 100 metros, 
está garantido contra todo accidente grave, gracias al paracaídas 
nuevo modelo de M. Maurice Blanquier.
La Aeronáutica mercante
El anfibio en el hangar
El aparato correo en Alicante
cante. El nuevo servicio ha 
sido organizado por la em­
presa Latécoére, cuyo elo­
gio está hecho con decir 
que es la que ha recorrido 
el mayor número de kiló­
metros y transportado ma­
yor número de cartas, de 
todas las empresas aéreas 
existentes.
Es de desear que el des­
arrollo de la Aviación, en 
nuestra patria, se haga cada 
día mayor, y que esta línea 
sea precursora d e  o t r a s  
muchas que aseguren la co ­
municación postal y de pa­
sajeros con aquella rapidez 
cada día más en consonan­
cia con la vida moderna.
Saliendo para Orán
Alicante-Oran
España tiene una nueva 
comunicación aérea con el 
exterior.
A  fines de marzo se ha 
inaugurado e l ramal Ali­
cante - O r á n , de la gran 
l í n e a  T o u l o u s e  - C a s a -  
blanca.
Este servicio se efectúa 
con anfibios, y la seguri­
d a d  está garantizada por 
medio de la telegrafía sin 
hilos, palomas mensajeras ' 
y gasolineras.
Las fotografías que pu­
blicamos representan el an­
fibio del correo Alicante- 
Orán en el puerto de Ali-
L os di
La fusión Zeppelin-Goodyear
Noticias propagadas por la Prensa extranjera y por una parte 
de la Prensa alemana, anuncian que los talleres Zeppelin, en cuan­
to se entregue el dirigible en construcción á América, serán cerra­
dos y transportados á los Estados Unidos, y que la Casa Zeppelin 
había vendido todas sus patentes á la Compañía americana G oo d ­
year Tire and Rubber.
Sabemos, por la dirección de la firma Zeppelin, que tales noti­
cias, así redactadas, son falsas. La verdad es que se ha llegado á 
un acuerdo entre la Zeppelin-Gesellschaft y la Goodyear, sociedad 
americana dedicada, desde hace años, á la construcción de dirigi­
bles rígidos. Según este acuerdo, las dos firmas se unen bajo la 
razón social Goodyear-Zeppelin Company, para la construcción 
de dirigibles rígidos en América; la Goodyear Company procurará 
el capital, y la Zeppelin-Gesellschaft tendrá la dirección técnica. 
Este  acuerdo no modifica, de ninguna manera, la existencia y el 
trabajo de la Zeppelin-Gesellschaft, en Alemania, tal como ello lo 
limitan, claro está, las cláusulas del ultimátum de Londres.
El dirigible „AmeriKa“
El dirigible «Amerika» entra, actualmente, en la última fase de 
construcción. Este aparato fué encargado, en 1922, por el G obier­
no alemán á las fábricas Zeppelin, que han sido obligadas á entre­
garlo á los Estados Unidos á título de reparación.
He aquí algunos detalles de la disposición del dirigible:
El alojamiento de la tripulación se ha repartido de la siguiente 
manera: una cabina para el comandante, dos cuartos de dormir 
para los oficiales, un saloncito para la oficialidad, seis dormitorios 
y dos salas para la tripulación. Todo esto está emplazado en los 
costados de la quilla.
El servicio postal aéreo
La Memoria anual del director general de Correos de aquel 
país nos proporciona datos muy interesantes sobre la explotación 
de dicho servicio durante el ejercicio que terminó en 3 0  de junio 
de 1923.
Su explotación durante dicho período se ha reducido á la de 
línea trascontinental Nueva Y ork-San  Francisco.
Los terrenos de aterrizaje, es decir, las etapas de la misma, son 
las siguientes: Nueva York, Bellefonte, Cleveland, Bryan, Chicago, 
Jo w a  City, Omalia, North Platte, Cheyenne, Rawlins, Roc-Springs, 
Salt Lake City, Utah, Elko, Reno y San Francisco.
La extensión de la línea es de 4 .2 8 8  kilómetros. Los créditos 
concedidos para el sostenimiento de la misma se elevan á 1 .900 .000  
pesos, y los gastos á 1 .774 .151 ,85  pesos.
El tráfico habido durante el año acusa un recorrido de 2 .894 .444
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rigibles
P or el contrario, los cuartos para los pasajeros se encuentran 
en la barquilla especial, detrás del puesto del piloto. Allí hay cinco 
compartimientos, de los cuales tres van á estribor y dos á babor, 
^ a d a  compartimiento está dispuesto como los coches-camas «Pull- 
mann»,  pero con la diferencia de que no tiene dos camas superpues­
tas en el sentido longitudinal, sino dos grupos de dos camas en el 
sentido transversal.
Veinte lugares están reservados, en la pasarela, á los equipajes, 
el correo y el flete.
Allí hay, también, compartimientos especiales, cerrados, para 
el aprovisionamiento, para los depósitos de agua fresca y para 
las piezas de recambio.
El seguro de un dirigible
El «Amerika», construido en Friedrichshafen, que primera­
mente se pensó que hiciese un viaje á Am érica en el otoño último, 
pero cuyo vuelo se ha aplazado para la primavera actual, acaba de 
ser asegurado en 6 0 0 .0 0 0  libras esterlinas, que se reparten del 
modo siguiente:
505 .000  libras por el fuselaje; 7 5 .0 0 0  libras por los motores, y 
20 .000  libras por la tripulación.
La prima del seguro asciende al 6 y 1/2 por 100: el 5 por el 
viaje, y el 1 y 1/2 por los vuelos de ensayo.
Los riesgos asegurados son: accidente, rotura, destrozo causa­
do por los elementos de la tripulación, así como los perjuicios de­
bidos á la malevolencia de terceras personas.
6 0 0 .0 0 0  libras, por si algún lector lo ignora, diremos que son, 
al cambio actual, 19 .800 .000  pesetas, y que la orima á pagar re­
presenta la bonita suma de 1 .188 .000  pesetas anuales.
¡No cabe duda que es un buen negocio ese de los dirigibles! 
¡Cualquiera arriesga en él un maravedí!
en los Estados Unidos
kilómetros y un total de 6 7 .8 7 5 .8 4 0  cartas transportadas. El ser­
vicio se efectuó con un porcentaje de regularidad, equivalente á 
96 ,72  por 100.
Se  han aportado algunas mejoras notables en su organización, 
y se ha establecido, en Chicago, un importante centro intermedio 
de la línea. S e  han efectuado las instalaciones luminosas para los 
vuelos nocturnos y, en el trayecto Chicago-Cheyenne, se ensaya 
ya, con éxito, el tráfico de noche. Muy en breve quedará éste inau­
gurado con carácter oficial y regular.
En 3 0  de junio de 1923  la flota postal aérea ascendía á 79 
aviones en perfecto estado de trabajo.
Los resultados de explotación de la línea Nueva Y ork-San  Fran­
cisco, obtenidos durante el e jercicio 1.° de julio de 1922  y 30  de 
junio de 1923, son los siguientes:
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Número de etapas p r e v i s t o ...... 8 .280
» > > no emprendidas. . . . . 205
> » » em prend idas. 8 .075
» » » efectuadas con niebla . . . 3 .570
» » » » > buen tiempo. 4 .505
> • total de kilómetros previsto . . . .  2 .631.131
» de kilómeros recorridos con correo . 2 .545 .019
» » > > por convoya-
jes y e n s a y o s ................................................................ 349 .425
Número total de kilómetros recorridos . . . 2 .894 .444
» de horas de vuelo efectuadas. . . . 18.907
Porcentaje de regularidad............................................  96,72
Número de cartas transportadas................................ 67 .875 .840
Aterrizajes forzosos por causas mecánicas. . . 176
» » » otros motivos . . . 279
El total de gastos de explotación asciende á 1 .897 .151 ,58  pe­
sos, á saber:
Tratamientos y salarios...................................................  676 .945 ,90
Primas de vuelo á los p ilo to s ......................................  101.327,69
Gasolina y a c e i te ................................................................ 186.360,91
Material y piezas de r e c a m b i o ................................  114.503,98
Utillaje, maquinaria, e q u ip o s ......................................  210 .728,96
Gastos de alquiler, luz, fuerza, calefacción, agua 36.682,91
Edificios y aeród rom os................................................... 473.796,12
Teléfono y telégrafo .........................................................  6 .455,97
Gastos derivados de a te r r iz a je s ................................ 4 .544,89
Fletes y paquetes postales............................................  26 .617 ,39
D iversos..................................................................................  59 .186,86
Termina la Memoria llamando la atención sobre la gran utili­
dad que encierra el tráfico aéreo nocturno, expresándose como 
sigue:
«Para que el servicio postal aéreo pueda demostrar al Ministe­
rio de Comunicaciones la prueba fehaciente de sus ventajas, es in­
dispensable que el tráfico no sea suspendido por la noche.
El valor principal de un medio de transporte de correo reside 
en su rapidez. La competencia con el ferrocarril será temible mien­
tras de noche los aviones estén en los hangares  y el tren prosiga 
su marcha. Por esto ha sido necesaria, y no se ha omitido esfuerzo 
ni sacrificio para llevar á cabo la realización de la travesía nocturna 
Chicago-Cheyenne. Los ensayos efectuados han demostrado que 
la velocidad media del avión, volando noche y día, es casi la misma 
que la del vuelo comercial diurno.»
El „record“ de altura, en hidroavión
r
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El «Nieuport-Delage», con el cual Sadi Lecointe se  elevó á 8.980 m etros
La Aeronáutica civil 
en los Países Bajos
La Aeronáutica civil y postal en los Países Bajos é Indias N eer­
landesas, está en manos de un organismo privado, la Koninklijko 
Luchtvaart Mastschappij voor Nederland, en Kolonien (K. L. M.), 
(Compañía Real de Navegación A érea para los Países Bajos y las 
Colonias). La K. L. M. es una Sociedad anónima. Los capitales ne­
cesarios para su fundación, han sido facilitados por firmas financie­
ras y comerciales, que guardan las acciones en sus manos y no han 
cedido ninguna á los particulares.
El Consejo de Administración está formado por los directores 
de estas firmas. S e  reúne cuatro ó cinco veces al año, para estatuir 
sobre las proposiciones de los delegados. Está asistido de un co ­
misario del Gobierno (De Veere), que representa los intereses del 
Estado y tiene voz consultiva.
La dirección está asegurada por un C onsejo  de tres delegados, 
Ms. Kroller, May, van den Bergh van Heemstede, que han nom­
brado administrador á M. Plesman, antiguo aviador del ejército, 
teniente de reserva, joven aún.
El es quien ha organizado, en 1919, la Exposición del E. L. T., 
en Amsterdam, la primera Exposición de Aeronáutica que ha teni­
do efecto en Holanda.
La K. L. M. está autorizada, por el Gobierno, para explotar las 
líneas aéreas regulares en los Países Bajos y en las Indias. Tiene, 
igualmente, la misión de vulgarizar la navegación aérea, efectuando 
vuelos de propaganda, mítines, etc....
Se  ocupa de fotografía aérea, por cuenta de las sociedades par­
ticulares; de lanzamiento de prospectos, por avión; etc.
Como líneas regulares explota, actualmente, los servicios Ams- 
terdam-Rotterdam-Londres y Amsterdam-Rotterdam-Bruselas-Pa- 
rís. A  las Indias no ha organizado todavía ninguna línea aérea.
La K. L. M. está autorizada para utilizar, en Holanda, los terre­
nos de Schiphel, Amsterdam, pertenecientes al Estado, y del 
Waalhaveu, Rotterdam, perteneciente á la municipalidad de esta 
última ciudad. El Estado tiene, además, habilitados terrenos de 
socorro en el recorrido de las diversas líneas aéreas.
La inspección de la Aeronáutica civil está asegurada por el 
Ministerio del W aterstaat, que ha creado, á éste fin, una oficina es­
pecial, encargada de tratar todas las cuestiones que interesan á la 
navegación aérea. Esta  oficina edita «Avisos á los navegantes aé­
reos», dando todos los informes que puedan ser útiles á los pilo­
tos; estas instrucciones se recogen de los aeródromos de Holanda, 
Bélgica, Francia, Inglaterra, Alemania y Dinamarca.
Existe, igualmente, un «Servicio gubernamental de estudios 
para la navegación aérea», cuya residencia está en Amsterdam. El 
objeto de este organismo es estudiar las cuestiones técnicas. Estu­
dia, en la esfera que se le ha asignado, todas las cuestiones que le 
someten el Gobierno ó los particulares. El resultado de estos estu­
dios puede ser publicado.
Esta oficina es la que, provisionalmente, entrega los certifica­
dos de aptitud á los pilotos civiles y los certificados de navegabili- 
dad para los aparatos destinados al tráfico civil.
Un concurso de modelos 
reducidos y de planeadores
El estadio aéreo de Romainville ha visto desarrollarse, última­
mente, un interesante concurso de modelos reducidos de aviones y 
de planeadores.
Los aviones modelos reducidos, entre los cuales llamaban no­
tablemente la atención los del invertor Abrial de Pega, fueron lle­
vados sobre un tapiz de cartón ondulado, y á ellos concedió el 
jurado los varios premios reservados á los planeadores y á los 
modelos reducidos.
Los grandes
La expedición Roald Amundsen
El capitán Amundsen emprenderá, el próximo verano, una ex­
pedición al Polo Norte. Se  propone emplear aviones «Dornier», en 
los que el tren de aterrizaje se transformará con arreglo á las ne-
E1 aparato de Amundsen
cesidades, ya sea instalando flotadores en lugar de las ruedas ó 
sustituyendo éstas por skis. Estos aparatos estarán provistos de 
doble mando y serán dotados de piloto y observador.
La tentativa americana
El 17 de marzo salieron de Santa Mónica, California, cuatro 
aviadores americanos que van á intentar la vuelta al mundo. Cons
U no de los aparatos  «Douglas» que realizaron la tentativa
viajes aéreos
tituyen la escuadrilla el mayor Frédérick Martin, jefe , y los tenien­
tes Smith, Erik Nelson y W adres, piloteando cada uno de ellos un 
aparato.
Los cuatro aviadores bordearán, primeramente, las costas ca­
nadienses; pasarán por Alaska y las Islas Aleutinas; alcanzarán el 
Japón; atravesarán, sucesivamente, China; después, la Indochina, 
por Bangkok, Rangoon y Calarta, donde cuentan llegar hacia me­
diados de mayo.
Abandonando, en seguida, las Indias, por Delhi, volarán sobre 
el golfo Pérsico; se dirigirán sobre Bagdad y Alepo; pasarán por 
Constantinopla, y ganarán París por la línea Bucarest-Estras- 
burgo.
D e París se dirigirán á Londres, donde esperan encontrarse 
dentro del mes de julio.
Hacia la  primera etapa
La última parte del itinerario, comprenderá: las Islas Oreadas, 
Islandia, las Islas Feroe, la Groenlandia, el Labrador, Québec, 
Montreal y Wàshington.
El capitán Martín ha declarado, á su salida, que no se propo­
nía, de ningún modo, batir un record  de velocidad, sino buscar si es 
prácticamente posible dar la vuelta al mundo por la vía aérea con 
aeroplanos del tipo actual.
La tentativa inglesa
Tres aviadores ingleses han salido, de Calshot, para dar la 
vuelta al mundo, pasando por los países que á continuación se 
expresan:
Francia, Egipto, India, China, Japón, Canadá, Groenlandia, 
volviendo al punto de partida.
El nuevo aparato, de caza, „Spad“
La firma Blériot emprende la construcción, en serie, de un 
nuevo aparato, de caza, que acaba de ser ob jeto  de ruidosos 
triunfos, en ocasión de numerosas pruebas oficiales á que se le han 
sometido.
El «Spad 81» es un biplano de alas decaladas y con un solo 
mástil entre planos; su fu s e la je  es de un solo cuerpo, y está unido al 
plano superior por una cabina, formada por cuatro tubos de acero 
que, siendo de escaso diámetro, en nada perjudican la perfecta vi­
sualidad de pilotaje. A  pesar de que en este modelo han sido sen­
siblemente aumentados el peso y las dimensiones, el «Spad 81» 
presenta un coeficiente de seguridad de 14.
El aparato tipo lleva, actualmente, más de un año de servicio, 
con más de doscientas veinte horas de vuelo y más de mil aterri­
zajes, tanto en aeródrom os como en terrenos poco propicios.
Antes de ello había efectuado los ensayos estáticos y prácticos 
á que se someten por parte de los centros oficiales. Fué, asimismo, 
probado por unos 4 0  pilotos, franceses y  extranjeros.
Los resultados dados por este aparato son realmente sorpren­
dentes, sobre todo si se tiene en cuenta su peso, su potencia y sus 
dimensiones. Ha realizado, á 5 0 0  metros de altura, una velocidad 
de 2 5 0  kilómetros por hora; á 6 .000  metros, 2 1 6 ,5 0 0  kilómetros, y 
á 7 .000  metros, 205 ,500  kilómetros; es decir, las mejores velocida­
des registradas, oficialmente, á las altitudes que se apuntan, que 
son, precisamente, en aquellas en que un aparato de caza tiene su 
verdadero centro de acción. Puede este aparato elevarse á 8 .000
metros, y éste es su máximo com probado oficialmente. El tiempo 
cronometrado para su ascenso á 5 .000  metros, es de catorce mi­
nutos.
Sus principales características, equipado con motor 3 0 0  caba­
llos «Hispano-Suiza», son:
Envergadura, 9 ,612 metros. Largo total, 6 ,40  metros. Altura 
total, 2 ,90  metros. Superficie de sustentación, 3 0  metros cuadra­
dos. Peso (vacío), 839  kilogramos. Peso del combustible, 2 0 0  ki­
logramos. C arga útil, 220  kilogramos. Peso total, 1 .259 kilogra­
mos. Peso, por metro cuadrado, 41,95  kilogram os. Peso, por ca ­
ballo, 4 ,195  kilogramos.
Puede, además, soportar, y está previsto para ello, m otores de 
mayor potencia, como el 4 5 0  caballos «Hispano-Suiza», ó un «Lo- 
rraine-Diétrich» de igual fuerza.
La Vuelta de Francia, en avionetas
L a Asociación Francesa A érea acaba de dar á conocer los re­
glamentos definitivos de la Vuelta de Francia, en avionetas, de 
cuya organización dimos cuenta oportunamente.
Esta interesante competencia internacional comprende dos fa­
ses bien distintas: ante todo, una prueba eliminatoria, puramente 
técnica, destinada á establecer el límite de potencia de los motores 
por el consumo. S e  tratará de cubrir 51 kilómetros sobre un aeró­
dromo; después, ascender á 2 .000  metros consumiendo menos de 
ocho kilogramos de esencia y lubrificante, si el avión es un m ono­
plaza, y doce kilogramos, si se trata de un biplaza. Esta  prueba eli­
minatoria podrá ser intentada, á voluntad de los concurrentes, del 
jueves 24  de julio al sábado 26, inclusive.
La segunda fase de la competición aérea será la carrera pro­
piamente dicha. Las avionetas dejarán París á partir del domingo 
27 de julio, por la mañana, para emprender un vasto circuito de 
unos 2 .500  kilómetros, en ocho etapas. Cada etapa constituirá una 
verdadera carrera, en la que el primero que llegue á la etapa será 
efectivamente el primero. Los aterramientos, las reparaciones, son 
autorizadas en todo el recorrido, donde se dejará á los pilotos la 
más completa libertad de acción.
La última etapa tendrá su meta en el punto de partida, es de­
cir, en París, donde los vencedores de la Vuelta de Francia llega­
rán el domingo 10 de agosto. Además de las ocho clasificaciones 
de etapas, habrá una clasificación general, obtenida por la totaliza­
ción de los tiempos de etapas.
En el momento actual, la A sociación Francesa A érea anuncia
6 3 .0 0 0  francos de premios, pero esta suma estará considerable­
mente aumentada por nuevos premios que se reúnen ahora en las 
poblaciones-etapas.
La  Vuelta de Francia, en avionetas, por su misma concepción, 
por el interés de los aparatos que va á poner en competencia, por 
la sencillez de su fórmula, está llamada á obtener un éxito, cerca de 
los constructores franceses y extranjeros, tan grande como el que 
consiga con el público, que seguirá esta carrera aérea como sigue 
las carreras de automóviles ó de bicicletas.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
ALEMANIA
Un Aero ,,Club“ filatelista en Alemania
S e  ha fundado en es te  país un Aero Club fi latelista, con la mira de reunir 
todas las co lecc iones de sel los de Aeronáutica,  y hacer conocer  las novedades 
interesantes  concernientes  al correo aéreo,  y, asimismo,  organizar un despacho 
de informaciones,  que podrá también agenciar las ci tadas novedades.
CHECOESLOVAQUIA
La tercera Exposición Internacional de 
Aviación, en Praga
En una reunión reciente  del Club Aéreo Checoes lovaco,  en la que toma­
ron parte los representantes  de la industria aeronáutica checoeslovaca,  se ha 
decidido permitir á la industria aeronáutica alemana tomar parte en la te rce­
ra Expos ición Internacional,  que se celebrará,  en Praga,  en junio de 1924.
Esta  tercera Expos ición tendrá lugar en el Palacio de la Industria,  del 31 
de mayo al 9  de junio.
La Exposición se hará bajo  el patronato de M. T.  G. Masaryk,  presidente 
de la República Checoeslovaca ,  y comprenderá aeroplanos,  dirigibles,  globos 
y motores , así como el material necesario para su construcción.  Habrá, tam­
bién, secc io nes  consagradas á los útiles y materiales empleados en la industria 
aeronáutica y en los transportes  aéreos en sus diversos as pec tos .  A más de 
las diferentes firmas checoes lova cas ,  de las cuales  muchas obtienen gran éxi­
to dibujando y construyendo exce lentes  aparatos,  se espera que muchas Casas 
extran jeras  se vean también representadas en la Exposición.
Checoes lovaquia ocúpase,  muy act ivamente,  de la Aviación,  y se ha colo­
cado ya entre las naciones de primer orden en la industria aeronáutica del 
mundo.
CHINA
La Aviación en China
La utilidad de la Aviación en China es  indiscutible,  pues es uno de los 
países  más mal repart ido en materia de caminos.
El primer camino de hierro fué construido en 1876, y hoy no hay en China 
más que 8.000 millas de caminos de hierro,  mientras  que en los E s ta d os  Uni­
dos,  país más pequeño que aquélla,  existen 256.000. Las carreteras  son,  igual­
mente,  poco  numerosas.
Varios  ensayos han sido hechos:  el 1.° de julio 1921 se inauguró por el 
Ministerio Aeronáutico un servicio Pekín-Tsinan (250 millas), primer paso de 
una línea que debe llegar hasta Shanghai  (900 millas).
AI mismo t iempo fué abierto el servicio Pekín-Petahio.
D ic hos  servicios  fueron abandonados á causa de desórdenes financieros,  
falta de viajeros,  etc .
Una de las dificultades de la Aviación en China, es  la falta de obreros es ­
pecializados, y como los acc identes  son frecuentes,  los aparatos  quedan inúti­
les  poco  tiempo después de ser  puestos  en servicio.
Se  están haciendo nuevamente grandes esfuerzos para remediar este  es ta ­
do de cosas .
FRANCIA
Concurso de Aviación de Turismo
El Reglamento del Concurso Nacional de Aviación de Turismo,  dotado 
por el subsecre tario  de E s tad o  de la Aeronáutica,  y organizado por el Aero 
Club de Francia,  hace co n oc e r  las fechas de las pruebas del Concu rso:
L o s  aparatos  serán pres entado s  en Orly, el 6 de septiembre,  á las nueve. 
Desde  allí efectuarán en once días el trayecto comprendido entre París,  Or­
leans, Nourges,  Tours ,  Angers ,  Chatearoux,  Clermont,  Ferrand,  Lyon, Chalon-  
sur, Saone,  Dijon,  Luxeuil,  St rasbourg,  Nancy,  Metz,  Charleville,  V a lenc ie n­
nes,  Saint  Inglevert ,  Amiens,  Paris.
Premio Bréguet
M. Luis Bré guet  ha renovado la dotación que había hecho,  en 1923, para 
el Premio Nacional,  de 15.000 francos,  ofrecido á los aparatos  de Aviación sin 
motor.  Es te  premio será atribuido al primer piloto que, antes  del 1.° de noviem­
bre de 1924, se mantega en el aire el mayor tiempo posible,  utilizando la poten­
cia interna del viento,  en las condiciones fi jadas por el Reglamento,  que pro­
híbe la utilización de las corrientes ascendentes  debidas al relieve del suelo.  
La duración del vuelo deberá ser, lo menos,  de quince minutos.
Nueva Copa Michelin
El Aero Club de Francia  ha publicado el Reglamento de la Nueva Copa 
Michelin,  para el año 1924-1925, que será una prueba internacional.
Sabido  es que M. Michelin hizo un donativo de 100.000 francos,  reparti­
dos en c inco primas anuales  de 20.000 francos.
La primera prima fué ganada, en el año 1922-1923, por el capitán Girier 
(sobre «Bréguet» 14 A. 2, motor  «Renault» 300 caballos) ,  quien cubrió el circui­
to á la velocidad,  por hora, de 136,211 kilómetros,  habiendo sido coronada la 
vuelta de Francia,  de 2.819 kilómetros,  en veint iuna horas,  cuarenta y nueve 
minutos,  cuarenta y cinco segundos.
La Copa para el año 1923-1924 no ha sido adjudicada todavía,  terminando 
la prueba el 30 de junio próximo.
En 1.° de julio empezará á disputarse la del año 1924-1925, concurso  que 
durará doce meses.  El Reglamento es el mismo que el de los años pasados,  es 
decir,  que el piloto debe recorrer,  á la velocidad comercial  más elevada posi­
ble, el circuito de la Vuelta  de Francia ,  comprendiendo quince aterrizajes.
Nuevos Reglamentos ele la Federación 
Aeronáutica Internacional
Algunos art ículos  de los Reglamentos generales  de la Federación Aero­
náutica Internacional,  han sido modificados en la última conferencia,  y serán 
puestos  en vigor en 1.° de abril.
E s tos  art ículos  se refieren:
A la creación de una nueva clase especial  para los hel icópteros y á los re­
cords de estos  aparatos.
Al reconocimiento de los records de distancia en línea recta,  para los apa­
ratos  de la clase C.
Al reconocimiento de una clase de record, con provisión en vuelo,  para 
los  aparatos  de la c lase  C.
Al cálculo de los records de la mayor velocidad sobre base.
A la veri ficación de los barógrafos  para los records de altura y de altitud.
A la definición del aterrizaje de los aeróstatos .
A la diferencia mínima de altura entre dos records de la c lase  D.
Actividad de la Aviación en Marruecos durante 
el mes de enero
* Trab a jo s  fotográficos realizados para el servicio  de planos de ciudades:
Plano al 1/10.000 de la ciudad de Fez, 48 cl isés.
Para el establecimiento de los planos al 1/2.000 de los terrenos de aterri­
zaje.
P lanos  de los terrenos de Tiznit  y de Agadir,  24 clisés.
Para la Dirección de Obras Públicas :
Plano al 1/4.000 del puerto de Rabat ,  32 cl isés .
Fotograf ías  obl icuas de Bou Jniba,  6 clisés.
Camino de Rafo á Ternadt ,  296 clisés.
Para la Aviación sanitaria:  13 heridos ó enfermos transportados.
Creación de un Cuerpo de Ingenieros 
de la Aeronáutica
Por  una ley ha sido creado,  en Francia ,  un Cuerpo de Ingenieros de la Ae­
ronáutica y un Cuerpo de Ingenieros,  adjunto,  de agentes  técn icos .  La crea­
ción de es te  Cuerpo tendrá un feliz resultado sobre el reclutamiento de los 
técn ic os  de la Aeronáutica.  Los  trabajos  privados sobre las aeronaves,  hechos
por el Servicio  Té c n ic o  de la Aeronáutica,  no daban,  ni mucho menos,  el de­
seado rendimiento,  por el hecho de que el personal no tenía ninguna estabili­
dad. E s te  es taba  des tacado de los diferentes cuerpos del E jé rci to  de tierra, de 
los ingenieros de las constru cc iones  navales  ó reclutado por contrato.
Sabiendo los militares y marinos que una larga temporada fuera de su 
Cuerpo,  podría anular toda la suerte  de sus  carreras,  hacían constantes  trasla­
dos;  casi,  cuando ya estaban  al corr íante,  desaparecían;  ya para volver al 
Cuerpo á que pertenecían,  ya, senci llamente,  para dedicarse á la industria par­
ticular, donde las plazas son mejores.  El personal civil no era tampoco más 
estable,  por los ofrecimientos que tenía  de la industria privada.
E s ta  inestabilidad era funesta para el funcionamiento del Servicio  T é c n i ­
co,  y, por consecuencia ,  para el desarrollo de todas  las invest igaciones c ient í ­
ficas y práct icas  á que dicho servicio debe  «orientar»; era inquietante para los 
constru ctores  porque, en efecto,  és to s  tenían el derecho de pensar  que los 
oficiales del Servicio  Té c n ico  habiendo tenido,  entre sus  manos,  los  planos,  
las copias  de fabricación de los protot ipos,  y todas  las indicaciones necesarias  
para su realización, 110  olvidarían es tos  informes cuando entrasen en la in­
dustria privada.. .  Así, sucedía que había divulgaciones de los se c re to s  mejor 
guardados.
En adelante,  el personal técnico deberá comprometerse á permanecer al 
servicio del Es tado  durante och o  años.
La reciente ley crea 1111 Cuerpo de Ingenieros de la Aeronáutica,  sem e­
jante  al de los  Ingenieros de minas, de caminos,  de const ru cc iones  navales,  
etc . ,  etc.  Se  escogerán  la mitad entre  los estudiantes  de la Escu e la  Pol i técni­
ca, directamente,  y la otra mitad por concurso.  Seguirán,  durante dos años, los 
cursos de una Escu e la  de apl icación (E scu ela  Superior de Aeronáutica,  ya 
existente) .  En total serán 75 los ingenieros de todas clases,  asimilados,  para 
el sueldo y las indemnizaciones de servicio,  á los  Ingenieros de minas (más 
una prima especial  por  r iesgos profesionales).
Crea la ley, por otra parte,  1111 Cuerpo de Ingenieros adjuntos y agentes  
técn icos de la Aeronáutica,  análogo al personal  de maestranza de los  arsena­
les de Guerra,  al magisterio de los  estab lecimientos  de la Guerra y á los an t i ­
guos co nstru ctore s  de caminos y puentes .  Es ta  categoría  media de técn icos  
tendrá, bíijo la dirección de ingenieros,  la marcha de los talleres  y la diversa 
vigi lancia en los mismos,  cargos  tan importantes  como los de suboficial en los 
Ejérc i to s  de tierra y mar, y cuya representación,  al igual que la de los ingenie­
ros, eran, hasta ahora,  no menos equívoca.  E 11 adelante,  los ingenieros adjun­
tos  serán escogidos ,  la cuarta  parte entre los  mili tares clasi f icados para este  
empleo,  las otras  tres  por concurso.  L o s  ag en tes  técn ic os  serán e scogid os  por 
la misma manera,  pero con la proporción de la mitad por cada una.
La ley que se  ha votado hacía ya mucho t iempo que es ta b a  reclamada.  
Ya,  en 1921, el informe del presupuesto de la Aeronáutica civil en el Senado, 
declaraba la urgente necesidad.
Puede afirmarse, sin temor,  que ha sido muy bien recibida.
ITALIA
Experiencias para el aterrizaje 
«le aviones sobre navios
Con el fin de probar la posibilidad de aterrizar sobre el puente de los na­
vios portaaviones,  el Cuerpo de Ingenieros de Aeronáutica ha  hecho construir,  
en el campo de Aviación de M on tecch io ,  una plataforma, de madera,  de 150 
nietros de larga y de unos 30 de ancha.
Recientemente,  dos oficiales han realizado exper imentos que dieron e x ­
celentes  resultados, pues consiguieron aterrizar sobre la plataforma y despe­
gar de ella con diferentes t ipos de aparatos .  S e  espera que es tos  ensayos  den 
todavía resultados más sat isfactorios ,  aplicaíido á las bequi l las  unas puntas 
de acero que actúen de freno en los  aterrizajes.
Aero ,,Cltibs“ locales
El Aero Club de Italia se propone tratar,  en su próxima reunión, de la 
creación de Aero Clubs locales  en las principales  regiones del reino.
E s t o s  Aero Clubs tendrán por obje to  centralizar en cada región todas las 
cuest iones inherentes  á la Aviación.  Serán,  además, pre c ioso s  colaboradores  
Para el Comisariato,  el cual t iene la intención de confiarles la organización de 
las rutas aéreas.
111
Actualmente existen,  en algunas provincias  de Italia, Soc ie dades  aero­
náuticas  que tienen este  mismo obje to ,  pero cuyos  esfuerzos divergentes  no 
conducen á resultado alguno práctico.  Ahora podrán fusionarse con los  Aero 
Clubs, const i tuyendo así  1111 organismo único, ba jo  la égida del Aero Club de 
Italia.
RUSIA
La Aviación en Rusia
D esde  principios de verano nótanse  indicios de 1111 desarrol lo  grande,  en 
la Aviación,  en todo  el territorio ruso.  Aunque los  p rogre sos  son todavía len­
tos,  la Aviación comercial  parece haber pasado ya del estado de organización.  
Además, esta  Aviación se ve favorecida por el mal estado de los  transportes  
terrestres,  pues una parte del tráfico emprende la vía de los aires.
Diferentes  Soc ie dades  nuevas,  de tráfico aéreo,  se  están formando desde 
principios  de año, las cuales  han sido seriamente apoyadas por la Soc ieda d de 
los  Amigos de la Flota  Aérea.  La más importante  de es tas  S oc ie d ad es  es  la 
Dobrolet  (flota aérea voluntaria),  regida financieramente por el Prombank .  Su 
capital ,  de dos millones de rublos,  ha sido suscri to  muy rápidamente y sin di­
ficultad. La Soc iedad Vo sd oukhole t  «vuelos aéreos)  y su filial de la Ukrania,  
se desarrol lan de la misma manera.  •
La Soc iedad ukraniana organiza,  por su parte,  una línea O d esa-C onstan-  
tinopla,  haciendo esca la  en Varna.  E s te  vuelo durará cinco horas,  treinta 
minutos,  comprendiendo la escala  intermedia.
Para  realizar una organización uniforme de todas  las co municaciones,  se 
ha fundado una dirección central de la flota aérea en M oscú ,  en la Comisaría 
de la Guerra.  Su influencia se deja ya sentir.  El periódico Pravda da cuenta 
de que la dirección de la industria militar dará pronto el primer avión,  co n s ­
truido en todas  sus partes  en Rusia.
La fábrica bolchevique,  de Petersburgo,  estará pronto en disposición de 
fabricar los motores  de aviones que hasta  ah. ra tenían que ser  com prados en 
el extranjero.
El mismo periódico anuncia la constru cc ión  de hangares y de puertos  de 
Aviación en Kieff y Kharkoff.
Aviadora intrépida
Ha llegado á Antibes (Francia), miss Eleonor Vredinburg, con 
su mecánico, el capitán Micelli.
Todas las mañanas, su hidroavión recorre la encantadora C o s­
ta Azul.
La gentil aviadora americana está muy festejada,
Talleres
AVIONES MILITARES 
Y  C O M E R C I A L E S
H I D R O A V I O N E S
A vió n  X I X ,  se squ ip la no ,  c las i f ic ad o  p ri m ero  en  el co n cu rso  de A v ia c ió n  mil i tar ,  de Madrid
F R A N C I ATalleres: Vél cou
Talleres tipográficos STAMPA, Villalar, 10. Madrid
Chantiers A éro -M arit im es  de la Seine
(SOCIEDAD ANÓNIMA)
Hidroavión com ercial b im otor «CAMS-33» 
T ip o  «M éditerranée*
Hidroaviones „CA M S“
M O N O  Y  M U LTIM O TO R ES
A P A R A T O S  C O M E R C I A L E S  Y  M I L I T A R E S
«Record» mundial de altitud en hidroavión, á 6 .3 6 8  metros,
el 2 de febrero de 1924
«Record» de la travesía del Mediterráneo, San Rafael- 
Bizerte, con escala en Ajaccio, sin avituallamiento, en
6 horas, 7 minutos
«Record» de la doble travesía del Mediterráneo, San Ra- 
fael-Bizerte-Berre, en 18 horas
D i r e c c i ó n  y A d m i n i s t r a c i ó n :  7 2 ,  R U E  D E  L A  B O E T I E - P A R Í S
Talleres en SAINT DEN1S Aeropuerto en SARTROUVILLE
Teléfono: ELYSEES 61-00 Dirección telegráfica: 1DROCAMSIM-PARÍS
EL CLAVILEÑÜ
L A  M E J O R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REFINERIAS EN ALICANTE BILBAO Y  VALENCIA
Cent ra l  San Agust ín 2 M a d r i d
( Esyu/na a /a Plaza de Jas G orfes  )
Q u c u r s a  / e s  y D ep ósitos  e/¡ Jod a  E s p a ñ a .
